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The gear control has a channel cylinder (1 ) to 
control a switching channel, a gear cylinder (2) to 
control gears and a neutral position, distance 
sensors (3,4) to determine the piston positions of 
the cylinders and control electronics (5). The 
correct piston positions of the cylinders for each 
gear position and the neutral position are fixed 
using an automatic learning process and stored 
in the control electronics. The cylinders are 
formed as continuous hydraulic cylinders. 
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Getriebesteuerung 

Vorgeschlagen wird eine Getriebesteuerung mit emem 
Gassenzylinder (1) zum Ansteuern von Schaltgassen und 
mit einem Gangzylinder (2) zum Ansteuern von Gangen. 
Die obengenannten Zylinder sind als kontinulerlich arbei- 
tende Hydraulikzylinder ausgebildet deren Stellung von 
Wegsensoren (3, 4} abgefuhit wird. Die korrekten Kolben- 
positionen von Gassenzylinder (1) und Gangzylinder (2) 
werden mittels eines automatischen Einlernvorganges 
festgestellt und in einer Steuerelektronik (5) abgespei- 
chert. Die Erfindung ist anwendbar in Pkws, Lkws und 
Bussen und soil insbesondere zur Steuerung von bisher 
handgeschalteten Getrieben dienen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Getriebesteuening ge- 
maB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1, 

Eine derartige Getriebesteuening ist beispielsweise aus S 
der EP-FS 0 059 8S3 bekannL Die bekannte Getriebesteue- 
ning besitzt zum Holegen dor Gange einen Gangzylinder, 
welcher pneumatisch Ciber eine Ventilanordnung bewegt 
wird. Die Ventile sind dabei als Magnetventiie ausgebildet 
und werden von einer elektronischen Auswertescbaltung an- 10 
gesteuert Durch eine besondere, aufwendige Ausgestaltung 
des Gangzylinders wird eneicht, dafi dieser drei Stellungen 
einnehmen kann, und zwar ftk die geraden Gange, die Neu- 
tralsteliung und die ungeraden Gange. 

Nachteilig an der bekannten Losung ist der hohe Bauauf- is 
wand fur den Gangzylinder und die zugehdrigen Ventile. 
Ebenso aufwendig ist ein entsprechender Gassenzylinder. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Getriebe- 
steuening anzugebcn, welche mit geringerem Aufivand zur 
Betatigung von Getrieben verwendet werden kann. 20 

Insbesondere soU die erfindungsgemaBe Losung zur 
Steuerung von bisher handgeschalteten Getrieben dienen. 

Diese Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1 ange- 
gebene Erfindung gelost. Die Unteranspriiche enthalten 
zweckmaBige Weiterbildungen, 25 

Durch den erfindungsgemaSen Einlemvoigang werden in 
vorteilhafter Weise die stets vorhandenen Abweichungen 
der verwendeten Wegsensoren, der hydraulischen Antriebs- 
zylinder und des Getriebes selbst berucksichtigt und ausge- 
glichen. 30 

Der Einlemvorgang wird im allgemeinen vor der Inbe- 
triebnahme des Fahizeugs am Bandende des Fahrzeugher- 
stellers durchgefuhrt. Er kann aber bei Bedarf auch spater, 
z. B. bei einem Werkstattaufenthalt, emeut vorgenommen 
werden, um die eventuell im Belrieb entstandenen Verande- 35 
rungen zwischen Getriebeschaltung und Getriebe aufgrund 
von VerschleiBvorgangen auszugleichen. Bei Bedarf kann 
der Einlemvorgang auch wahrend des Betriebs des Fahr- 
zeugs durchgefuhrt werden. 

Insbesondere werden die verwendeten Wegsensoren 40 
durch den erfindungsgemaBen Einlemvorgang an das vor- 
handene Getriebe angepaBt. Damit werden gleichzeitig die 
stets vorhandenen Toleranzen zwischen Wegsensor, bydrau- 
lischer Getriebeschaltung und Getriebe ausgeglichen. Die 
Wegsensoren konnen daduich von kostengunstiger Bauart 45 
sein. 

Vorteilhaft ist weiter, daB die Stellzylinder der hydrauli- 
schen Getriebeschaltung nicht wie beim Stand der Technik 
als besondere Mehr-Stellungszylinder ausgebildet sein mus- 
sen, sondem normale, kostengiinsdge, kontinuierlich arbei- 50 
tende Zylinder eingesetzt werden kdnnen. Die verwendeten 
Wegsensoren dienen im Betrieb nicht nur zur korrekten Po- 
sitionierung der Gange, sondem vorteilhaft auch allgemein 
zur Oberwachung der Getriebeschaltung. 

Die ^^dungsgemaBe Anordnung kann in PKWs, 55 
LKWs und Bussen eingesetzt werden. 

Die Erfindung wiid im folgenden anhand einer Zeichnung 
nabererlautert. 

Dabei zeigt 

Fig. 1 ein mechanisches Blockschaltbild der Getriebe- 60 
steuerung, 

F^. 2 ein Schema zur ErlSutening des Einlemprogram- 
mes fur die Gassensensierung und 

Fig. 3 ein Schema zur Erlauterung des Hnlempiogram- 
mes flir die Gangsensiemng. 65 

Das in der Fig. 1 dargestellte Blockschaltbild der Getrie- 
besteuening zeigt einen hydraulischen Gassenzylinder (1) 
zum Hnlegen von vier Schaltgassen, und zwar dem Ruck- 
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wartsgang (R) und den Gangen 1/2, 3/4, und 5/6, Die Getrie- 
besteuerung enthalt weiter einen hydraulischen Gangzylin- 
der (2) zum Einlegen der ungeraden Gange (1, 3, 5), der 
Neutraistellung (N)* sowie der geraden Gange (2, 4, 6) so- 
wie des RQckwartsganges (R). 

Die Stellung der Kolben von Gassenzylinder (1) und 
Gangzylinder (2) wird jeweils durch einen Wegsensor (3, 4) 
abgefUhlt Dabei ist die Stelle, an welcher die W&gmessung 
erfolgt, natOrUcb beliebig. Sie kann auch an anderen Ibilen, 
die von den Kolben angetrieben weiden, erfolgen. 

Die Wegsensoren (3, 4) sind vorteilhaft als beriihrungs- 
lose Wegsensoren ausgebildet, die beispielsweise in an sich 
bekannter Weise auf induktiver Basis arbeiten kdnnen. Die 
elektrischen Ausgangssignale der Wegsensoren (3, 4) wer- 
den Qincr Steuerelektronik (5) zur Auswertung zugefuhrt 

Der Steuerelektronik (5) wird weiter das Ausgangssignal 
eines Schaltgebers (6) zugefuhrt. Der Schaltgeber (6) hat ei- 
nen Schalthebel, mit welchem der Fahrer eine Hochschal- 
tung, eine Runterschaltung, sowie eine Schaltung in die 
Neuu-alstellung (N) durchfuhren kann. Der Schaltgeber (6) 
kann sowohl zwischen den Vordersitzen als auch an der 
Lenksaule des Fahrzeugs angeordnet sein. 

Zum Antrieb des Gassenzylinders (1) sowie des Gangzy- 
linders (2) dient eine iibliche hydrauUsche Druckerzeu- 
gungs- Anl^ge, die der Einfachheit halber nichl im einzelnen 
dargestellt ist. Die Anlage ist zur BereitsteUung des benotig- 
ten hydraulischen Drucks von etwa 60-80 bar ausgelegt und 
enth^t zur Dmck-Entlastung einen Riicklauf zum Tank. 

Die genannten Zylinder sind als doppelt wirkende Zylin- 
der ausgebildet, deren beide Druckr^ume vor und hinter 
dem Kolben jeweils von Ventilen (7, 8) mit Hydraulikdruck 
beaufschlagt bzw, entlastet werden konnen. Die Ventile (7, 
8) sind als DreisteUungs ventile ausgebildet, wodurch auch 
eine drucklose SteUung der Zylinder realisiert werden kann. 
In dieser Stellung sind die beiden Druckraume miteinander 
verbunden, so daB der Kolben von auSen bewegt werden 
kann: Die Ventile (7, 8) sind als Magnetventiie ausgebildet, 
und warden von der Elektronik (5) angesteuerL 

Im folgenden wird der Einlemvorgang fiir die hydrauU- 
sche Getriebeschaltung genauer dargestellt Dies geschieht 
im Zusammenhang mit den Fig. 2 und 3. 

Da die Ausgangssignale bzw. das Verhaltnis Ausgangssi- 
gnal/h^liimeter bei verschiedenen, auch baugleichen Weg- 
sensoren nicht unerheblich differieren- konnen, erfolgt ein 
eigener Einlemvorgang fur dieses Verhaltnis fiir jeden ver- 
bauten Wegsensor. Bei diesem Einlemvorgang werden fur 
zwei bekannte Positionen (Endanschlage des Getriebes) die 
entsprechenden Wegwerte ermittelt Da der mechanische 
Abstand dieser Positionen (absolute auB^e Maximalab- 
stande in den Fig. 2 und 3) fiir das betreffende Getriebe be- 
kannt ist, laBt sich hieraus das o. g. Verhaltnis Ausgangssi- 
gnal/MiUimeter fiir jeden Wegsensor ermitteln und absp^- 
chem. 

In einem ersten Schritt des Einlemvoiganges wird ge- 
priift, ob sich der Gassenzylinder (1) frei bewegen laSt. 
Hierzu wird der Gassenzylinder (1) mit Druck beaufschlagt 
Falls durch ein entspiechendes Wegsignal des Wegsensors 

(3) nach der Druckaufschaltung eineBewegung des Gassen- 
zylindo^ (1) festgestellt wird, bedeutet das, daB der Gassen- 
zylinder (1) beweglich ist, bzw. sich das Getriebe in d^ 
Neutraistellung befindet. Die genannte Bewegung muB da- 
bei einen Schwellwert (Spiel) ubersteigen. 

Der Einlemvorgang kann dann sofort mit dem Einlemen 
des Wegsensors (3) fiir die Gasse fortgesetzt werden. In die- 
sem Fall ergibt sich der Lerawert fiir die Gangposition 
**Neutralstellung" aus dem aktuellen Istwert des Wegsensors 

(4) fiir den Gangzylinder (2). 

LaBt sich der Gassenzylinder (1) nicht frei bewegen, dann 
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befindet sich das Getriebe nicht in NeutralstcUung und es er- 
folgt zun§chst das Einlemen der Gangpositionen fur den 
Gangzylinder (2) in einer zunachst unbekannten Gassenstel* 
lung. Der vollstandige Einlemvoigang des Wegsensors (4) 
fur den Gangzylinder (2) wird weiter unten naher beschric- S 
ben. 

Fur das Einlemen des Wegsensors (3) fiir den Gassenzy- 
linder (1) werden zunachst die beiden mechanischen An- 
schlage (siehe Fig. 2) des Getriebes angefahren und die zu- 
gehorigen Wegwerle des Sensors (3) werden in der Elcklro- lO 
nik (5) abgespeichert 

Fur das jeweilige Getriebe sind auch die Abstande der 
Schaltstangen zueinander, die Abstande der mechanischen 
Anschlage im Getriebesteller zu den entsprechenden auBe- 
ren Schaltstangen, und die Abstande der Anschlage zueinan- 15 
der bekannt Da auch das o. g. Verhaltnis Ausgangssignal/ 
Millimeter des Wegsensors (3) inzwischen bekannt isL, las- 
sen sich jetzt mil Hilfe der bekannten Wege (siehe Fig. 2) 
alle Gassenpositionen, namlich die der Ruckwartsgasse, der 
Gasse 1/2, der Gasse 3/4 sowie der Gasse 5/6 anfahrcn. Da- 20 
bei kann es alleidings sein, daB die angefahrenen Stellungen 
zunachst nur angenahert bzw. grob den tatsachlichen Gas- 
senstellungen entsprechen. 

In einem nachsten Lmischritt wird nun die Gassenposi- 
tion 5/6 angefahren. Jetzt wird der funfte Gang eingelegL 25 
Dies funktioniert durch eine mechanische Zentrierung auch 
dann, wenn die GassensteUung 5/6 nur grob angefahren 
wurde. Sobald durch ein entsprechendes Signal des Wegge- 
beis (4) fiir den Gangzylinder (2) erkennbar ist, daB der 
fUnfte Gang vollstandig eingelegt ist, wird die nun genaue 30 
Gassenposidon 5/6 endgultig in der Steueielektionik (5) ab- 
gespeichert. 

Als nachstes wird grob die Gassenposidon (R) angefah- 
ren und der RQckwSrtsgang eingelegt Wie oben beschrie- 
ben wild die sich bei diesem Schaltvorgang einstellende ge- 35 
naue Gassenposition des Ruckwartsganges als Lemwert fur 
die Gasse (R) abgespeichert. In gleicher Weise erfolgt das 
Einlemen der Gassenstellungen 1/2 sowie 3/4. 

Diese Gassenpositionen kdnnen aber auch anhand der be- 
reits ermittelten Lerawerte und aufgrund d^ bekannten me- 40 
chanischen Abmessungen des Getriebes direkt berechnet 
werden. Dabei konnen die dutch Fertigungstoleranzen des 
Getriebes bedingten Abweichungen von den theoretisch be- 
kannten MaBen nach erfolgten, zunachst ungenauen Schal- 
tungen durch die oben erwahnten Zentrierungen durch eine 45 
elektronische Nachfuhrung der Lerawerte berucksichtigt 
werden. Hierbei ist naturlich vorausgesetzt, daB die genann- 
ten Abweichungen so gering sind, daB aus den zunachst an- 
gefahrenen Gassenpositionen mit Hilfe von mechanischen 
Zentrierungen der Zielgang auch geschaltet werden kann. 50 

Das Einlemen des Wegsensors (4) fiir die Gange ^olgt 
in ahnlicher Weise wie das oben beschriebene Einlemen des 
Gassensors (3) (veigl. Fig. 3). 

Die Gangpositionen (1/3/5, N, 2/4/6/R) sind bei dem in 
Fig. 1 dargestellten Getriebe jeweils durch eine mechani- 55 
sche Raste festgelegt bzw. gesichert. Derartige Rasten sind 
bekannt und der Einfachheit halber nicht naher dargestellt 

Fiir den Einlemvorgang der Gangpositionen wird der 
Gangzylinder (2) zunachst an die beiden Endanschlage 
(vergl. Fig. 3) gefahren. Aus dieser Stellung heraus wird 60 
durch ein entsprechendes Umschalten des Ventils (7) der 
Gangzylinder in einen drucklosen und damit frei bewegli- 
chen Zustand gebracht Der GangzyUnder wird daraufhin in 
die jeweils benachbarte Raste fiir den jeweils benachbarten 
Gang gezogen und hier von der Raste festgehalten. Dieser 65 
Vorgang wird durch den Wegsensor (4) erkannt und der 
Elcktronik (5) gemeldcL Sobald sich die Weganzeige nicht 
mehr verSndert wird angenommen, daB der zugeh5rige 



Gang dngerastet ist, und der entsprechende Wegwert wird 
als korrekte Gangposition bzw. als Lemwext in der Elektro- 
nik (5) abgespeichert 

Dieser Vsrgang wird in alien Gassen sowohl fur die unge- 
raden Gange als auch fiir die gcradcn Gange zusammen mit 
dem Ruckwartsgang durchgefiihrt 

Falls noch kein Lemwert fur die Gangposition "Neutral- 
stellung** vorliegt, so ergibt sich dieser zunachst theoretisch 
b« einem angenommenen syrrmietrischen Aufbau des Ge- 
triebes aus dem Mittclwert der beiden zuvor ermiueltcn 
Wegwerte fur die Gangstellungen, Dabei wird eine lineare 
Kennlinie des verwendeten Wegsensors (4) vorausgesetzt. 

Die so berechnete zunachst grobe Neutralstellung wird 
darm angefahren und das Ventil (7) wiedemm auf drucklose 
Stellung umgeschalteL Durch die oben erwahnte Raslung 
stellt sich dann die Neutralstellung exakt ein. Die so ermit- 
telte genaue Gangposition fiir die Neutralstellung wird wie- 
derum als jetzt genauer Lemwert fur die Neutralstellung des 
Gangzylinders (2) in der Elektronik (5) abgespeichert. 

Im folgenden Normalbetrieb des Fahrzeugs werden die so 
^gelemten Gangstellungen zur genauen Einstellung der 
gewiinschten Gange der Gangschaltung verwendet. Die 
Wegsensoren (3, 4) dienen dabei vorteilhaft nicht nur wie 
beschrieben zur Positionierung der Gange, sondem auch all- 
gemein zur elektronischen Funktionsiiberwachung der 
Gangschaltung. 

Patentanspriiche 

1. Getriebesteuerung mit einem Gassenzylinder (1) 
zum Ansteuera von Schaltgassen und mit einem Gang- 
zylinder (2) zum Ansteuem von Gangen sowie einer 
Neutralstellung, mit Wegsensoren (5, 4) zum Abfuhlen 
der Kolbenstellung der Zylinda: (1, 2), und mil einer 
Steueielektionik (5), dadurch gekennzeichneC 

daB der Gassenzylinder (1) und der Gangzylinder (2) 
als kontinuierlich arbeitende Hydraulik-Zylinder aus- 
gebildet sind, 

und daB die konekten Kolbenpositionen des Gassenzy- 
linders (1) fiir die jeweilige Gasse (R, 1/2, 3/4, 5/6) 
und/oder die korrekten Kolbenpositionen des Gangzy- 
linders (2) fiir die Gange (1/3/5, R/2/4/6) sowie Tiir die 
Neutralstellung (N) mittels eines automatischen Ein- 
lerovoiganges festgestellt und in der Steuerelektronik 
(5) abgespeichert werden. 

2. Getriebes teuemng nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Wegsensoren (3, 4) im Betrieb 
des Fahrzeuges sowohl zur Positionierung der Zylinder 
(1, 2) als auch zur Steliungsiiberwachung der Zylinder 
(1, 2) dienen. 

3. Getriebesteuemng nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB durch den Einlemvorgang zunachst 
fur zwei bekaimte Kolbenpositionen der Zylinder (1, 2) 
die zugehorigen Wegwerte ermittelt werden. 

4. Getriebesteuerung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB als bekannte Positionen die beiden 
mechanischen Endanschlage der Kolben der Zylinder 
(1, 2) an Teil«i des Getriebes verwendet werden. 

5. Getriebesteuemng nach einem der vorhergehenden 
Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB wei- 
tere Zwischenpositionen der Zylinder (1, 2) mit Hilfe 
der bekannten mechanischen Abmessungen des zu 
schaltenden Getriebes angesteuert werden, wobei eine 
lineare Kennlinie der Wegsensoren (3, 4) angenonmien 
wird. 
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